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Im Rahmen des Projektmoduls “Containermanagement im Hafenhinterland“ beschäftigt sich 
diese Ausarbeitung mit der Betrachtung des innerdeutschen Seehafenhinterlandverkehrs mit 
dem Fokus auf die Straße.  
1.1 Einordnung und Abgrenzung des Themas 
Die Auseinandersetzung mit der Thematik des Seehafenhinterlandverkehrs bietet die 
Möglichkeit verschiedene Transportmittel im Güterverkehr vergleichend zu betrachten und 
gibt einen genaueren Einblick in die jeweiligen Vor- und Nachteile der verschiedenen 
Verkehrsträger.   
Der Seehafenhinterlandverkehr beschreibt den Güterverkehr zwischen dem Seehafen und 
seiner Umgebung. Hierbei ist zwischen dem Nahverkehr (bis 150 km) und dem Fernverkehr 
(ab 150 km) zu unterscheiden (BAG 2003, 10-11). In dieser Arbeit wird sich im Wesentlichen 
mit dem Containerverkehr beschäftigt, welcher vom Stückgutverkehr sowie dem Verkehr in 
anderen Behältnissen, beispielsweise Tanklastzügen und Wechselbrücken, abzugrenzen ist.  
Die bereits genannten Hauptverkehrsträger im Seehafenhinterlandverkehr sind der 
Straßengüterverkehr, der Schienengüterverkehr und der Binnenschiffsgüterverkehr. Die 
Literaturanalyse belegt, dass aus politischer und ökologischer Sicht eine Verschiebung des 
Güterverkehrs von der Straße auf die Schiene deutlich gewünscht ist (Clausen/Eiband 2010, 
21; BNVBS 2008, 20). Die Straßeninfrastruktur in Deutschland befindet sich an ihren 
Grenzen und stellt einen Engpassfaktor dar, sodass es regelmäßig zu Staus kommt. Der Hafen 
Hamburg gilt in Deutschland als Vorreiter für den vermehrten Einsatz und die Unterstützung 
des Schienengüterverkehrs (Hamburg Port Authority 2012, 3). Daher wird im Verlauf der 
Ausarbeitung auf diesen Hafen Bezug genommen. Dabei bleibt abzuwarten wie sich die 
prozentuale Aufteilung der Hauptverkehrsträger, der Modal Split, in den nächsten Jahren 
entwickeln wird. Es gibt verschiedene Ansätze, die versuchen eine zuverlässige Tendenz zu 
geben. Eine nicht zu vernachlässigende Rolle spielen hierbei die betroffenen Stakeholder, zu 
denen beispielsweise die Wirtschaftsteilnehmer im Hinterland zählen. 
Ein wichtiger Punkt bezogen auf die Möglichkeit und Durchführung von door-to-door-
Services im containerisierten Seehafenhinterlandverkehr ist der Kombinierte Verkehr. Der 
Kombinierte Verkehr (KV) wird definiert als „die Beförderung von Gütern in einer einzigen 
Ladungseinheit oder einem Fahrzeug, wobei nacheinander verschiedene Verkehrsträger 
verwendet werden, die Güter selbst aber beim Verkehrsträgerwechsel nicht umgeladen 
werden. Der größte Teil der Beförderung in Europa wird auf der Schiene, auf 
Binnenwasserstraßen oder auf See und der erste und/oder letzte Abschnitt auf der Straße 
abgewickelt, wobei der Straßenabschnitt möglichst kurz sein muss“ (Europäische 
Kommission 1997, 7). 
Für den reibungslosen Ablauf des gesamten Seehafenhinterlandverkehrs sind allerdings nicht 
nur eine vorhandene Infrastruktur und die Kenntnis der verkehrsträgerspezifischen Vor- und 
Nachteile von Nöten. Zudem ist die Koordination der Akteure, die in die Transportkette 
involviert sind, von Bedeutung. Informationen und Frachten müssen untereinander effizienter 





Insbesondere für Unternehmen, für die der fristgemäße Ablauf globaler Lieferketten von 
existenzieller Bedeutung ist, ist eine vertiefte Koordination fundamental. 
1.2 Forschungsfrage 
Die angesprochenen Probleme, die der Seehafenhinterlandverkehr von Containern 
insbesondere per Lkw mit sich bringt, führen zu der Forschungsfrage: „Zukunftsanalyse der 
Verkehrsträger im containerisierten Seehafenhinterlandverkehr – Kann der 
Straßengüterverkehr seine Vormachtstellung halten?“  
1.3 Gang der Argumentation 
Die Projektarbeit ist in fünf Abschnitte gegliedert. Im Anschluss an die Einleitung werden in 
Abschnitt 2 zunächst die Entwicklung des Gütermarktes und sein Status Quo beschrieben. 
Hier wird auf die Containerisierung, Gütermengen und den Modal Split eingegangen. 
Darauffolgend wird in Abschnitt 3 mit Hauptaugenmerk auf den Straßengüterverkehr ein 
Verkehrsträgervergleich mit dem Schienen- und Binnenschiffsgüterverkehr durchgeführt. In 
diesem Vergleich werden insbesondere die Kostenstrukturen, die Umweltverträglichkeit und 
die jeweiligen Eigenschaften der Verkehrsträger betrachtet. Dabei wird auch der Kombinierte 
Verkehr als Transportmöglichkeit betrachtet. In Abschnitt 4 werden Prognosen, welche aus 
der Literaturrecherche hervorgingen, dargestellt. Diese zeigen mögliche 
Entwicklungstendenzen und Potenziale des Gütertransports im Seehafenhinterland auf. 








2 Entwicklung des Gütermarktes 
2.1 Containerisierung 
Der Standardcontainer hat seit seiner Einführung im Jahre 1956 den Güterumschlag im 
Seeverkehr entscheidend verändert. Neben dem platzsparenden Stapeln ermöglichte der 
Container einen sicheren Transport und vereinfachte das Handling in den Terminals, so dass 
der Seeverkehr erheblich effizienter wurde und geschlossene Transportketten an Land und 
Wasser einfacher realisiert werden konnten. Die gängigen Containergrößen sind 20-Fuß-
Container, abgekürzt TEU – Twenty Foot Equivalent Unit, und 40-Fuß-Container, abgekürzt 
FEU – Forty Foot Equivalent Unit. Letztere entsprechen ladungstechnisch zwei TEU. Die 
standardisierte Form des Warenverkehrs, auch Containerisierung genannt, führt zu einem 
Einsatz von immer größeren Schiffen mit höheren Ladekapazitäten und ermöglicht so eine 
Kostendegression im Transport von Gütern im Seeverkehr (IHK Nord 2009, 1-5). Als 
Konsequenz hieraus werden immer mehr Stückgüter in Containern befördert. Diese 
Entwicklung hat dazu beigetragen, dass die weltweite Wirtschaft in ihrem heutigen Umfang 
globalisiert ist. Zudem lässt sich am Containerisierungsgrad der umgeschlagenen Güter die 
heutige Bedeutung von Containern erkennen. Im größten deutschen Containerhafen in 
Hamburg lag der Containerisierungsgrad im Jahr 2011 bei rund 97 % (BAG 2012, 26-27). 
2.2 Containerumschlag 
„Die Impulse für das Wachstum der Containerverkehre kamen in den zurückliegenden Jahren 
aus der Globalisierung. Die fortschreitende Internationalisierung der Absatz- und 
Beschaffungsmärkte und die hiermit verbundene Intensivierung des Güteraustausches 
zwischen den Volkswirtschaften bedingte eine steigende Nachfrage nach 
grenzüberschreitenden Transportdienstleistungen. Als Schnittstellen zwischen land- und 
seeseitigen Verkehrsträgern haben die Häfen der Nord-Range in besonderem Maße von dieser 
Entwicklung profitiert“ (BAG 2012, 25). Als Nord-Range werden die größeren Seehäfen von 
Antwerpen, Rotterdam, Bremen/Bremerhaven und Hamburg bezeichnet (IHK Nord 2009, 3). 
Betrachtet man die Entwicklung des Containerumschlags in den deutschen Häfen, so lässt 
sich erkennen, dass sich der Containerumschlag von 7,2 Mio. TEU im Jahr 2000 bis zu 15,7 
Mio. TEU im Jahr 2008 mehr als verdoppelt hat. Bedingt durch die Wirtschaftskrise kam es 
im Jahr 2009 zu Rückgängen im Containerumschlag auf 11,9 Mio. TEU. Bereits im Jahr 2010 
konnte wieder ein Volumen von 13,1 Mio. TEU umgeschlagen werden (BAG 2012, 25). 
Besonders die Häfen in Hamburg  und Bremen/Bremerhaven  sind in Bezug auf den 
Containerumschlag in Deutschland bedeutend. Weltweit nimmt der Hamburger Hafen die 
Position als neuntgrößter Containerhafen ein. In Europa ist befindet er sich an zweiter 
Position. Die Häfen Bremen/Bremerhaven stehen in Europa an vierter Stelle, gemessen am 
Containerumschlag (Statistisches Bundesamt 2013, 588; IHK Nord 2009, 1-5). 
 
In Abbildung 1 lässt sich erkennen, dass im Jahr 2010 in Hamburg 7,9 Mio. TEU 
beziehungsweise 60,4 % und in Bremen/Bremerhaven rund 4,9 Mio. TEU beziehungsweise 
37,2 %  des deutschen Containerumschlags bewältigt wurden. Dies entspricht über 97 % des 
gesamten Containerumschlags der deutschen Seehäfen.Innerhalb der Nord-Range stehen die 
deutschen Seehäfen in starker Konkurrenz zu den Häfen in Antwerpen und Rotterdam. Auch 





Containerumschlag verbucht werden. Mit einem Umschlagsvolumen von rund 11,1 Mio. TEU 
im Jahr 2010  bleibt der Hafen Rotterdam der größte in Europa. Auf Rang 2 befindet sich der 
Hafen Antwerpen mit circa 8,5 Mio. TEU im Jahr 2010 und liegt somit knapp vor Hamburg 
(BAG 2012, 25). 
Abbildung 1: Containerumschlag ausgewählter Seehäfen von 2000 bis 2010 in 1.000 TEU (BAG 2012, 26) 
2.3 Entwicklung des Straßengüterverkehrs  
Durch die fortschreitende Entwicklung der Infrastruktur innerhalb der letzten Jahrhunderte 
und den technologischen Fortschritt, wie zum Beispiel die Erfindung der Eisenbahn und des 
Lkw, gab es eine Verschiebung in der Nutzung der Transportmittel von wassergebundenen 
Verkehren hin zu landgebundenen Verkehren (Kummer 2010, 17-18). Dabei dauerte es bis in 
die 1930er Jahre, bis der Lkw technisch soweit ausgereift und die zugehörige Infrastruktur 
vorhanden war,  um überhaupt als Alternative zum Eisenbahntransport wahrgenommen zu 
werden. Trotz starker Reglementierungen enwickelte sich der Lkw-Transport in den 
Jahrzehnten der Nachkriegszeit zum vorherrschenden Landverkehrsträger. In Deutschland 
und der Europäischen Union wurde der Markt für Straßengüterverkehr erst bis Mitte der 
1990er Jahre  dereguliert (Klaus 2010, 201). 
Betrachtet man die Entwicklung der Verkehrsleistung der einzelnen Verkehrsträger in 
Deutschland für den Zeitraum von 2000 bis 2011 in Abbildung 2, so wird deutlich, dass sich 
die Gesamtverkehrsleistung von rund 510,5 Mrd. tkm im Jahr 2000 auf rund 655,6 Mrd. tkm 
im Jahr 2008 erhöht hat. Durch die Wirtschaftkrise ist im Jahr 2009 ein Rückgang auf 581,9 
Mrd. tkm zu erkennen In der folgenden Zeit legte die Gesamtverkehrsleistung aufgrund 
verbesserter wirtschaftlicher Bedingungen wieder zu und erreichte im Jahr 2011 einen 





der Straßen- und der Schienengüterverkehr Leistungszuwächse auf. Die Binnenschifffahrt 
profitierte dagegen nicht von dem Anstieg der Verkehrsnachfrage und weist eine stagnierende 
bis negative Entwicklung auf, wobei Sondereinflüsse wie Niedrigwasser und Rheinsperrung 
berücksichtigt werden müssen. Die Beförderungsleistung durch Rohrleitungen wird nicht 





Abbildung 2: Entwicklung der Beförderungslesitung in Deutschland nach Verkehrsträgern im Zeitraum von 
2000 bis 2011 in Mrd. tkm (BAG 2012, 7) 
2.4 Status Quo 
2.4.1  Infrastruktur 
Im Jahr 2012 umfasste das Verkehrsnetz in Deutschland 230.700 km überörtliches 
Straßennetz, sowie in 37.800 km Schienennetz und 7.700 km Bundeswasserstraßen (Destatis 
2013, 589). Zusätzlich zu dem überörtlichen Straßennetz kommen noch rund 609.000 km 
kommunales Straßennetz (DStGB 2013, o.S.). Der Straßengüterverkehr nutzt somit das größte 
Infrastrukturnetz, welches bezüglich der Flächenabdeckung von keinem anderen der 
Verkehrsträger erreicht wird (Clausen/Geiger 2013, 125). Das überörtliche Straßenetz ist 
hierbei für den Straßengüterverkehr maßgeblich, da es den Fernverkehr und somit auch einen 
flächendeckenden Gütertransport ermöglicht (Clausen/Geiger 2013, 138).  
2.4.2  Güterverkehrsaufkommen 
Während die Konjunkturdaren der Deutschen Volkswirtschaft im Jahr 2012 positiv 





zurückgegangen. Verglichen mit den Daten des Vorjahres ist die von den 
Hauptverkehrsträgern beförderte Gütermenge im Jahr 2012 insgesamt um circa 2,8 % auf 
3,47 Mrd. t gesunken und die erbrachte Verkehrsleistung im Inland verringerte sich um rund 
2,9 % auf 448,6 Mrd. tkm ohne Einbezug des Straßengüterverkehrs ausländischer Fahrzeuge 
in Deutschland (BAG 2013, 5). Die beförderte Gütermenge im Straßengüterverkehr verringte 
sich im um 3,1 % auf 2,88 Mrd. t und die Beförderungsleistung im Inland reduzierte sich um 
4,6 % auf 280,0 Mrd. tkm (BAG 2013, 6). 
2.4.3  Modal Split 
Als Modal Split wird die Verteilung des Transportaufkommens auf die jeweiligen 
Verkehrsträger bezeichnet. Für den containerisierten Hinterlandverkehr sind der Straßen-, 
Schienen- und Binnenschiffsgüterverkehr von Bedeutung. Bei der Wahl des Transportmittels 
bietet jedes Verkehrsmittel verschiedene Vor- und Nachteile, auf welche in Abschnitt 3.3 
eingegangen wird. Zudem können die jeweiligen Anteile im Modal Split variieren. 
Entscheidend hierfür sind die betrachteten Entfernungen der Strecke, die Zielorte der Güter 
und die Häfen mit ihren individuellen Infrastrukturen. In Deutschland besitzt der 
Straßengüterverkehr einen Anteil von über 70 % und dominiert somit den Modal Split 
deutlich. Die Verkehrsträger Schiene und Binnenschiff besitzen dagegen wesentlich kleinere 
Anteile am Modal Split und vereinten in den letzten Jahren stets weniger als 30 % der 
gesamten Verkehrsleistung (BAG 2013, 11-12). 
 
Die Entwicklung des Modal Split in Deutschland ist in Abbildung 3 für den Zeitraum 2007 
bis 2012 unter Berücksichtigung gebietsfremder Fahrzeuge dargestellt. Danach ist der Anteil 
des Straßengüterverkehrs am Modal Split relativ konstant mit einen Wert von rund 72 %. Den 
zweitgrößten Anteil hat der Schienengüterverkehr, welcher im Betrachtungszeitraum stets um 
die 17 % liegt. Den kleinsten Anteil am Modal Split macht die Binnenschifffahrt mit Anteilen 
von ungefähr 10 % aus  (BAG 2013, 11-12). 
Auch in den Seehäfen innerhalb der Nordrange wird der Modal Split im Seehafen-
Hinterlandverkehr durch den Straßengüterverkehr dominiert. Im Jahr 2010 lag der Anteil bei 
51 % in den Bremischen Häfen und 62 % in Hamburg. Die Metropolregion Hamburg stellt 
dabei oft selbst Quelle und Senke vieler Containerverkehre dar. Ungefähr 25 % der im 
Hamburger Hafen umgeschlagenen Waren werden im Ballungsraum verbraucht, veredelt oder 
verarbeitet.  Der Anteil des Straßengüterverkehrs am Modal Split ist daher in Hamburg relativ 
hoch verglichen mit anderen Seehäfen (HWWI 2012, 40). Insgesamt ist der Anteil des 
Straßengüterverkehrs in den genannten Häfen zuletzt rückläufig. In Rotterdam hatten nach 
Hafenangaben die Containerhinterlandverkehre per Straße und Schiene mit Anteilsverluste 
zugunsten der Binnenschifffahrt zu kämpfen. In den beiden großen deutschen Seehäfen 
Hamburg und Bremen/Bremerhaven ist der Anteil des Schienengüterverkehrs innerhalb der 
letzten Jahre gestiegen während der sich Anteil des Straßengüterverkehrs innerhalb des letzten 
Jahrzehnts von über 70 % auf circa 62 % verringerte.  Der Modal-Split-Anteil der Schiene 
erhöhte sich im selben Zeitraum von knapp unter 30 % auf rund 37 %. Der Güterverkehr per 
Binnenschifffahrt hat in Hamburg eine eher untergeordnete Bedeutung und sein Anteil am 
Modal Split  lag im Zeitraum von 2000 bis 2010 dauerhaft im unteren einstelligen 






Abbildung 3: Anteile der Landverkehrsträger an der Verkehrsleistung im Güterverkehr in den Jahren 2007 bis 

















3.1 Das Seehafenhinterland und die Organisation seines Transportnetzwerks 
Das Seehafenhinterland umfasst „den effektiven Markt, in dem der Seehafen seine 
Serviceleistungen veräußert“ (Slack 1993, o.S.) beziehungsweise „das Binnenland, welches 
vom Seehafen bedient wird“ (van Klink/van den Berg 1998, o.S.). Die Logistik im Hinterland 
ist geprägt von einer Vielzahl an Akteuren und Aktivitäten und erfordert intensive 
Zusammenarbeit und Koordinierung um effektiv und effizient funktionieren zu können. Sie 
schließt zudem das Transportnetzwerk des Hinterlands mit ein. Welche Dienste in das 
Hafenhinterland angeboten werden hängt allerdings vom Hafen, seiner Lage und Infrastruktur 
ab (Bergqvist 2012, 211-212/230). Die Containerisierung in Verbindung mit den ständig 
wachsenden Containermengen und der Möglichkeit des Kombinierten Verkehrs hat den 
Bereich des relevanten Hinterlands für die Häfen erheblich vergrößert und zu einem Anstieg 
des Wettbewerbs unter den Häfen geführt (Bergqvist 2012, 211; Franc/Frémont 2010, 549). 
Das Transportsystem des Seehafenhinterlands hat inzwischen eine bedeutende Rolle in der 
Gestaltung sowie der Bewerkstelligung der Anforderungen globaler Wertschöpfungsketten 
eingenommen (Bergqvist 2012, 212). Ein solches Transportsystem ist gekennzeichnet durch 
fünf Ebenen, welche es zu berücksichtigen gilt: den Materialfluss, Beförderungsvorgang, die 
Datenübertragung, Verkehrsinfrastruktur und Telekommunikationsinfrastruktur (OECD 1992, 
o.S.). Das Ziel besteht aus Kosteneinsparungen und der Erreichung der notwendigen 
Logistikqualität in Form einer guten Verbindung von Hafen und Hinterland. Die Anbindung 
kann entweder isoliert mit nur einem Verkehrsträger erfolgen oder auch Kombiniert. Bei der 
Wahl des Verkehrsträgers kommt es neben dem Aspekt der Kosten vermehrt auf die 
Umweltfreundlichkeit des jeweiligen Dienstes an. Der verstärkte Fokus auf die Umwelt 
erfordert wiederum Veränderungen in der Gestaltung des Transportsystems, sowohl auf 
technologischer Basis als auch in der Anwendung der Verkehrsmittel. Des Weiteren müssen 
ungenutzte Potentiale vollends ausgeschöpft werden. Als Beispiel lässt sich hier eine bessere 
Abstimmung des europäischen Schienenverkehrs anführen, da es in einigen Ländern Europas 
unterschiedliche Elektro- und Signalsysteme sowie Spurbreiten gibt (Bergqvist 2012, 
213/216). 
Um einem Transportsystem im Seehafenhinterland die nötige Effizienz zu verschaffen, 
benötigt es drei Hauptkomponenten, die eng miteinander verflochten sein müssen und 
gleichzeitig entwickelt werden müssen. Das Design sowie die Strategie beeinflussen die 
Effektivität des Transportnetzes im Hinterland. Die dritte Komponente, das Management ist 
für die Effizienz des gesamten Transportsystems im Seehafenhinterland verantwortlich 
(Notteboom/Rodrigue 2005, o.S.; Roso et al 2004, o.S.). 
Das Design eines effizienten Transportsystems beinhaltet eine gut ausgebaute Infrastruktur 
und erfüllt die Grundvoraussetzungen seiner Nutzer. Zudem dient es der Befriedigung der 
Nachfrage, ausgelöst durch die Versorgungsströme an Waren (Notteboom/Rodrigue 2005, 
o.S.; Roso et al 2004, o.S.). Es unterstützt Servicekomponenten wie die Sicherheit, Frequenz 
und Kapazität sowie die Ausschöpfung der Vorteile verschiedener Verkehrsträger durch 
Intermodalität (Bergqvist 2012, 221-222). Strategisch betrachtet, müssen die vom System 
angebotenen Services für Kunden nützlich und attraktiv sein und sich für die jeweiligen 





Logistikdienstleister und beschäftigt sich mit der Komplexität des intermodalen Verkehrs, 
hervorgerufen durch den Einbezug vieler Akteure. Des Weiteren unterscheidet sie zwischen 
neuen, eigenen Transportsystemen sowie bereits existierenden Systemen und deren Vor- und 
Nachteilen (Bergqvist 2012, 221-224). Das Management richtet die Aufmerksamkeit auf die 
Koordination zwischen den Akteuren im Hinterland und die einwandfreie Ausführung der 
angebotenen Dienstleistungen (Bergqvist 2012, 225-227/231). 
3.2 Koordinationsprobleme beim Containertransport im Seehafenhinterland 
Die Abläufe im Hinterland eines Seehafens sind häufig von dem Scheitern der Koordination 
zwischen den Akteuren negativ beeinträchtigt. Die Gründe für das Entstehen solcher 
Probleme lassen sich grob durch fünf Gesichtspunkte aufzeigen. Zuallererst verursacht eine 
ungleiche Verteilung von Kosten und Nutzen wie zum Beispiel eine fehlschlagende 
Gewinnbeteiligung, Trittbrettfahrerverhalten eines oder mehrerer Akteure sowie hohe 
Transaktionskosten den Mangel an Koordination.  Zusätzlich führt sie zu begrenzten 
Investitionen der Akteure. Diese fehlende Investitionsbereitschaft und der Mangel an 
Ressourcen in der Transportkette sind ein weiterer Auslöser für Störungen im Ablauf von 
Hinterlandtransporten. Strategischen Überlegungen, welche meist in Märkten mit heftigem 
Wettbewerb auftreten, sind ein zusätzlicher Faktor (van der Horst/de Langen 2008, 110). 
Daran anknüpfen lässt sich das Nichtvorhandensein eines vorherrschenden Unternehmens in 
der Lieferkette, welches Einfluss auf andere Akteure in dieser geben könnte (Groothedde 
2005, o.S.). Abschließend verursachen die häufig nur auf die kurze Frist ausgerichtete 
Unternehmenspolitik vieler Akteure sowie ihr risikoscheues Verhalten und die damit 
verbundene Unsicherheit Probleme in der Koordination (van der Horst/de Langen 2008, 111). 
Fernab dieser kategorisierten Gesichtspunkte besteht der Fokus vieler Unternehmen auf 
interne Probleme und es herrscht die generelle Denkweise, Kooperationen seien schwer zu 
erreichen (Nooteboom 2004, 253), begründet durch die Vielzahl an Unternehmen und 
Organisationen in der Lieferkette (van der Horst/de Langen 2008, 111). 
3.2.1 Probleme in der Lieferkette des Seehafenhinterlandverkehrs per Lkw 
Die Lieferkette des Seehafenhinterlandverkehrs per Lkw ist im Vergleich zu den übrigen 
Verkehrsträgern am einfachsten aufgebaut. Die Anzahl der Akteure ist zwar groß, doch ist 
deren Koordination recht unkompliziert. Das Hauptproblem in diesem Bereich sind die 
Stoßzeiten und die hierdurch entstehenden Wartezeiten in den Häfen. Sie werden größtenteils 
durch die Planung der Fuhrunternehmen und die begrenzten Öffnungszeiten der Lager 
hervorgerufen. Eine große Anzahl Fuhrunternehmen liefert gleichzeitig viele Container an 
den Terminals der Seehäfen an beziehungsweise holt diese von dort ab (van der Horst/de 
Langen 2008, 114-115). Doch oftmals gibt es nicht mal ausreichend Ladestellen für die Lkw 
und Lagerungsmöglichkeiten für die Container (Schlesiger 2008, 118). Das Einlaufen von, 
mit immer höheren Containerkapazitäten ausgestatteten, Seeschiffen kann die Problematik im 
Hafen weiter verschlimmern (Midoro et al. 2005, o.S.). In Hamburg wurde indessen ein 
Programm eingerichtet, welches es den Fuhrunternehmen ermöglicht ihre 
Containeranlieferungen im Vorfeld anzumelden. Allerdings nutzen aktuell noch zu wenige 
von ihnen diese Möglichkeit, als dass die Terminalbetreiber sich in ihren Planungen auf die 
avisierten Truckingunternehmen einstellen können. Selbst die Option eines 24-Stunden-
Betriebs der Containeranlieferung und -abholung am Terminal wird bisher beinahe nicht 





Containeravisierung wird auch in Bremerhaven verfolgt. Zusätzlich dazu soll ein zentraler 
Anlaufpunkt geschaffen werden, an dem alle administrativen Services, darunter Aufgaben wie 
die Zollabwicklung und die Terminalanmeldung, gesammelt angeboten werden. Von dort aus 
sollen dann nützliche Informationen zu Wartezeiten, freien Parkplätzen oder Zollstatus der 
Ware für die Fuhrunternehmen und deren Fahrer bereitgestellt werden (O.V. 2010, 6; Winkler 
2010, 35). Doch nicht nur im Hafen, sondern auch in seinem Hinterland kommt es zu 
Verspätungen. Die eingeschränkte Aufnahmefähigkeit des Straßennetzes führt besonders zu 
den Hauptverkehrszeiten dazu, dass Lkw im Stau stehen. Neben den infrastrukturellen 
Problemen existiert ein mangelhafter Informationsaustausch zwischen den Akteuren im Hafen 
und dem angrenzenden Hinterland. Als Folge dieser Probleme können sich die Transporte und 
das Handling am Seehafenterminal für die Spediteure als unwirtschaftlich erweisen. 
Allerdings werden neben den Informationen auch Waren sowie Ladekapazitäten nur sehr 
beschränkt unter den Fuhrunternehmen ausgetauscht. Aus diesem Grund bleiben Fahrzeuge 
und ihre Kapazitäten ungenutzt, während andere Unternehmen und ihre Lkw beinahe 
überlastet sind. All diese Koordinationsprobleme im Hinterland haben erhebliche 
Verspätungen zur Folge, sodass beträchtliches Potential nicht genutzt werden kann und somit 
verloren geht (van der Horst/de Langen 2008, 114-115). 
3.2.2 Vergleich mit den Problemen anderer Verkehrsträger 
Die Binnenschifffahrt und der Schienengüterverkehr haben teilweise mit denselben 
Problemen wie der Güterverkehr auf der Straße zu kämpfen. Zu den grundsätzlichen 
Problemen gehört an erster Stelle das Erfordernis bestimmter Containermengen bei der 
Einrichtung neuer Hinterlandverbindungen. Für die Verkehrsträger, welche große Massen auf 
einmal befördern, nimmt dieser Aspekt eine ausschlaggebende Position ein. Weitere 
Probleme sind oftmals administrativer Natur. So führen Engpässe bei der Zollabfertigung zu 
erheblichen Verspätungen. Zu diesen Verzögerungen bei der Abwicklung kommen in vielen 
Fällen der Mangel an Informationen und deren Austausch unter den Akteuren dazu. Als 
Resultat ist eine adäquate und effektive Transportplanung im Vorfeld unmöglich (van der 
Horst/de Langen 2008, 116). 
Im Verkehr per Binnenschiff besteht häufig das Problem, dass ein Schiff an zu vielen Häfen 
Ladung aufnehmen und löschen muss, es sich hierbei jedoch um meist nur geringe Mengen 
handelt. In Kombination mit unzureichender Planung am Anlegeplatz und im Terminal 
entstehen hohe Wartezeiten. Die Binnenschiffe verweilen in Bezug auf die kleine Anzahl an 
Containern zu lange in den einzelnen Häfen. Der nur begrenzte Austausch von Waren unter 
den Binnenschifffahrtsunternehmen und Spediteuren ist ein weiteres Problem. Eine stärkere 
Bündelung von Containerströmen könnte somit die Anzahl der anzulaufenden Häfen senken 
und infolgedessen auch die Wartezeiten insgesamt für die Binnenschiffer reduzieren (van der 
Horst/de Langen 2008, 111-113). 
Der Schienengüterverkehr hat zum Teil unter ähnlichen Voraussetzungen zu leiden. Auch hier 
ist die Planung in den Eisenbahnterminals teilweise mangelhaft und verursacht Verspätungen, 
insbesondere zu den Stoßzeiten (van der Horst/de Langen 2008, 113-114). Speziell im 
länderübergreifenden Transport fehlt es überdies an vereinheitlichten IT-Systemen zum 
Tracking & Tracing der Züge (Helmke 2013, 21). Dabei handelt es sich um „IT-gestützte 
Systeme zur Verfolgung des aktuellen Bearbeitungszustandes von Sendungen oder Ladungen 





o.A., o.S.). Doch auch die Disposition der Züge innerhalb des Streckennetzes erweist sich als 
unzureichend. Nicht immer erfolgt eine effektive Zuordnung der Streckenabschnitte auf die 
Züge und umgekehrt, sodass vorhandene Potenziale ungenutzt bleiben (van der Horst/de 
Langen 2008, 113-114). Auch die Infrastruktur an sich genügt nicht immer den 
Anforderungen des Schienengüterverkehrs im Seehafenhinterland. Besonders Knotenpunkte 
wie der Großraum Hamburg sind den gestiegenen Containermengen nicht mehr gewachsen 
und stellen in der Folge eine Engstelle dar. Es ist erforderlich die Infrastruktur aus- oder gar 
neuzubauen, sodass das Potenzial des Verkehrsträgers Schiene nicht verloren geht, sondern 
vollkommen ausgeschöpft werden kann (May 2012, 1-2). Abschließend mangelt es auch dem 
Schienengüterverkehr an dem Austausch von Waren sowie Kapazitäten unter den Akteuren 
(van der Horst/de Langen 2008, 113-114). 
3.2.3 Lösungsansätze für Koordinationsprobleme im Seehafenhinterland 
Koordinationsprobleme im Hinterland entstehen immer dann, wenn eine Koordination 
erforderlich ist, die für einen einzelnen Akteur unbezahlbar und folglich nicht erreichbar ist 
(van der Horst/de Langen 2008, 118). Es gibt vier Mechanismen beziehungsweise Werkzeuge 
um eine Koordination unter solchen Voraussetzungen zu erreichen. Der erste Lösungsansatz 
ist die Schaffung von Anreizen durch zum Beispiel Bonus- oder Strafsysteme oder eine 
Ausweitung der Anliefer- und Abholfenster für Container in den Seehäfen. Eine weitere 
Option sind Bündnisse beziehungsweise Allianzen zwischen verschiedenen Unternehmen, bei 
denen diese weitgehend unabhängig bleiben, jedoch die Kommunikation und das Vertrauen 
ausgebaut werden. Eine für den Straßengüterverkehr weit verbreitete Form einer engeren 
Verknüpfung von Unternehmen sind Frachtenbörsen, auf denen Ladungen gekauft, verkauft 
und ausgetauscht werden können. Zusätzlich stellt gemeinsames Handeln unterschiedlicher 
Akteure eine Möglichkeit zur Senkung von Risiken und zur Schaffung von Beständigkeit und 
Langzeitorientierung im containerisierten Seehafenhinterlandtransport dar. Der letzte 
Lösungsansatz ist die Umgestaltung von Geschäftsbereichen innerhalb der Unternehmen (van 
der Horst/de Langen 2008, 118-119/123). 
3.3 Eigenschaften der Verkehrsträger 
Die Eigenschaften der Verkehrsträger sind sehr verschieden und sind situationsabhängig 
vorteilhaft oder auch von Nachteil. Bezogen auf die Vor- und Nachteile der jeweiligen 
Verkehrsträger sind sechs Kategorien besonders hervorzuheben und zu unterscheiden. Diese 
sind die Kapazität, Kosten, Sicherheit, Entfernung, Geschwindigkeit und 
Umweltverträglichkeit (Voth 2008, 14). 
Der Straßengüterverkehr ist geprägt durch seine hohe Flexibilität, Verfügbarkeit, 
Geschwindigkeit und Frequenz. Außerdem bietet er die Möglichkeit des door-to-door-
Services resultierend aus dem Umstand, dass beinahe jedes Unternehmen direkten Zugang zur 
Straße hat. Negativ wirken sich die hohen Infrastrukturkosten, seine begrenzte Ladekapazität 
und der im Vergleich zu den anderen Verkehrsträgern hohe Energieverbrauch aus. Im 
Vergleich zum Schienengüterverkehr wirken sich zudem die Witterungseinflüsse stärker auf 
den Verkehr auf der Straße aus. Der Schienengüterverkehr hat seine Stärken in seiner 
passablen Geschwindigkeit und Frequenz und der Möglichkeit große Mengen auf einmal zu 
befördern. Ferner ist das geringe Unfallrisiko auf der Schiene hervorzuheben. Demgegenüber 





Gleisanschluss besitzen. In der Binnenschifffahrt sind die hohen Skaleneffekte, die Sicherheit 
und die hohe Umweltverträglichkeit durch einen geringen Energieverbrauch und die Nutzung 
meist natürlicher Verkehrswege zu unterstreichen. Einen nachteiligen Effekt haben die 
geringe Geschwindigkeit, das relativ kleine Verkehrsnetz, die Abhängigkeit vom Wasserstand 
und die fehlende Möglichkeit des door-to-door-Services. (Bergqvist 2012, 213-214; Voth 
2008, 14-15; Lun/Lai/Cheng 2010, 127-129; Koller et al. 2006, 52-53). Im Vergleich zu den 
anderen Verkehrsmitteln besitzt das Binnenschiff darüber hinaus das größte ungenutzte 
Potenzial, denn die Aufnahmefähigkeit der Binnenwasserstraßen ist aktuell nur zu rund 20 % 
ausgeschöpft (Koller et al. 2006, 62; Förster 2013, 14). 
3.4 Systemkostenvergleich 
Der folgende Abschnitt befasst sich mit den Kostenstrukturen der beiden Verkehrsträger 
Straße und Schiene. Diese sollen verglichen werden. Der Verkehrsträger Wasserstraße wird 
hier nicht berücksichtigt, da hierzu keine empirischen Daten vorliegen. Zunächst wird ein 
kurzer Überblick über die Entwicklung des Wettbewerbs zwischen dem Straßengüterverkehr 
und dem Schienengüterverkehr gegeben. Danach wird beschrieben, wie sich die Kosten für 
den Straßengüterverkehr und den Schienengüterverkehr zusammensetzen. Im Anschluss 
werden beide Verkehrsträger verglichen und analysiert, welcher Verkehrsträger bei welcher 
Entfernung wirtschaftlicher ist. 
3.4.1 Entwicklung des Marktes 
Zu Beginn des 19. Jahrhunderts bestanden starke Marktzutrittsbarrieren, wie zum Beispiel die 
Konzessionspflicht im Straßengüterverkehr. Der Staat spielte hier eine regulierende Rolle und 
seine Hauptaufgabe innerhalb der Verkehrspolitik war der Schutz der Eisenbahn vor 
Nachfrageverlusten. Somit kam es zu Tarifabsprechen und Kartellbildungen. Dies konnten die 
Unternehmen im Straßengüterverkehr zu ihren Gunsten nutzen und qualitativ bessere 
Dienstleistungen zu gleichen Preisen anbieten, da diese bekannt waren. Bei gleichen Preisen 
entscheidet sich der Konsument für das qualitativ höherwertige Produkt (Wieland 2010, 43). 
Im Laufe der Jahre und mit zunehmender Globalisierung geriet die Verkehrspolitik in das 
Interesse der Europäischen Wirtschaftsgemeinschaft. Diese versuchte den Abbau von 
handelshemmenden Regulierungen voranzutreiben, wobei die meisten Länder an ihrer 
nationalen Politik festhielten. Aufgrund von grenzüberschreitenden Verkehren und 
international agierenden Unternehmen kam es schließlich zur Liberalisierung der 
Verkehrspolitik und der Verkehrsnetze. Der zuvor stark regulierte Straßengüterverkehr wurde 
hierduch drastisch verändert. Auswirkungen waren unter anderen die Freigabe der 
Preisgestaltung und die Erleichterung des Marktzutritts. Die EU-Osterweiterung, welche neue 
Wettbewerber mit sich brachte, führte zu einer erhöhten Konkurrenz auf dem Markt. 
Außerdem wurde die Lkw-Maut eingeführt, welche in Abschnitt 3.5.1 genauer beleuchtet 
wird (Wieland 2010, 43-44). 
3.4.2 Kostenstruktur des Straßengüterverkehrs 
Die Kosten für den innerdeutschen Straßengüterverkehr lassen sich in vier Hauptgruppen 
unterteilen. Die erste Gruppe besteht aus den variablen kilometerabhängigen Kosten. Hierzu 
zählen Aufwendungen für Kraftstoff, Reifen, Verschleißteile sowie dadurch anfallende 





Disponenten und Verwaltungsangestellten. Die dritte Hauptgruppe beschreibt die Fixkosten. 
Hierzu zählen vor allem die Kosten für Steuern und Versicherungen. Die Gemeinkosten für 
Disposition, Verwaltung und Management gehören der vierten Hauptgruppe an. bilden die 
vierte Hauptgruppe (Wittenbrink 2012, 14).  
Die Anteile der Hauptkostengruppen an den Gesamtkosten variieren je nach Entfernung. Im 
Nahverkehr machen die Personalkosten mit circa 50% den größten Anteil der Kosten aus. Im 
Fernverkehr stellen die kilometerabhängigen Kosten aufgrund der höheren Fahrleistung den 
größten Kostenblock dar (Wittenbrink 2012, 14). 
Ein weiterer Kostenpunkt, welcher nicht zu vernachlässigen ist, sind die Anschaffungskosten 
eines Lkw. Diese liegen je nach Ausstattung und Art des Fahrzeugs zwischen 37.000,- € und 
120.000,- €. Wobei zu erwähnen ist, dass ein Tanklaster im Schnitt viermal so teuer ist wie 
ein normaler Sattelauflieger für den Containertransport (Wittenbrink 2012, 14). 
Im Durchschnitt stellen die Kraftstoffkosten und die Fahrerkosten mit jeweils circa 30% die 
größten Kostenblöcke im Straßengüterverkehr in Deutschland dar. Ein Lkw verbraucht im 
Durchschnitt 34 Liter/100km im Fernverkehr. Der exakte Verbrauch hängt hierbei vom 
Gewicht des Lkw und der Ladung, von der Topographie der Strecke, wie Flachland oder 
Berge, sowie der Fahrweise des Lkw-Fahrers ab. Im Nahverkehr ist der Kraftstoffverbrauch 
aufgrund des ständigen Stop and Go deutlich höher anzusetzen, da der Motor beim Anfahren 
jedes Mal die (träge Masse des Lkw in Bewegung setzen muss. Die Fahrerkosten für einen 
deutschen Lkw-Fahrer liegen im Schnitt bei circa 25.000,- € bis 30.000,- € brutto pro Jahr. 
Allerdings ist hierbei zu bedenken, dass man mehr Fahrer als Lkw braucht. Aufgrund von 
Krankheit, Urlaub sowie der erforderlichen Einhaltung der Lenk- und Ruhezeiten stehen die 
Fahrer nicht jeder Zeit zur Verfügung. Somit muss man einen sogenannten Personalfaktor 
einführen. So benötigt man beispielsweise für 10 Lkw im Schnitt 12 Fahrer. Weiterhin sind 
die Kosten für Kommunikation, Reparaturen, Steuern und Versicherungen zu berücksichtigen 
(Wittenbrink 2012, 14-16).  
 













3.4.3 Kostenstruktur des Schienengüterverkehrs 
Im Folgenden wird die Zusammensetzung der Kosten im Schienengüterverkehr beleuchtet. 
Zunächst einmal ist zu erwähnen, dass die Gesamtkosten in den vergangenen Jahren erheblich 
gestiegen sind. Dies wird vor allem durch die aktuelle Lokführerknappheit, den allgemeinen 
Fachkräftemangel sowie das allgemein steigende Lohnniveau begründet. Im 
Schienengüterverkehr gibt es drei Hauptkostenblöcke, die insgesamt rund 60% der gesamten 
Kosten umfassen. Zunächst sind hier die Triebfahrzeugkosten zu nennen. Diese liegen bei 
etwa 20% und variieren je nach Alter und Art der Lokomotive. Zu den Triebfahrzeugkosten 
zählen auch die Kosten für Wartung und Instandhaltung. Einen weiteren Kostenblock von 
etwa 20% machen die Trassenkosten aus. Diese resultieren aus der staatlichen 
Schieneninfrastruktur und privaten Schienennetzen auf Hafenanlagen. Durch die Nutzung der 
Trassen entstehen Kosten, welche sich mit Hilfe von Leistungskatalogen leicht berechnen 
lassen. Den dritten großen Kostenblock von ebenfalls etwa 20% bilden die Energiekosten. 
Diese sind abhängig von der Lok, der Zuglänge, dem Zuggewicht sowie der 
Streckenkategorie, also ob die Strecke durch das flache Land oder durch Berge führt. Die 
übrigen 40% der Gesamtkosten entfallen auf das Personal, den Kauf und die Wartung der 
Waggons, Disposition und Verwaltung (Wittenbrink 2012, 15-16). 
 
Abbildung 5: Kostenstruktur des Schienengüterverkehrs in Prozent (Wittenbrink 2012, 16) 
3.4.4 Vergleich der Kostenstrukturen 
In den vorherigen beiden Abschnitten wurden die Kostenstrukturen des Straßengüterverkehrs 
und des Schienengüterverkehrs beleuchtet, sodass diese nun verglichen werden können. Im 
Straßengüterverkehr machen die Fixkosten im Durchschnitt einen geringen Anteil aus und die 
variablen Kosten sind höher einzuschätzen. Im Schienengüterverkehr dagegen überwiegen die 
Fixkosten, während die variablen Kosten im Vergleich zum Straßengüterverkehr geringer 
sind. Hierdurch kommt es zu Degressionseffekten im Schienengüterverkehr, welche mit 
zunehmender Streckenlänge die wirtschaftliche Attraktivität des Schienengüterverkehrs 
zunehmen lassen. Steigt die Distanz über den Break-Even-Punkt hinaus weiter, so wird der 











noch anzumerken, dass bei hohem Transportaufkommen oder einer gewissen Regelmäßigkeit 
im Verkehr der Schienengüterverkehr auch schon auf kurzen Strecken wettbewerbsfähig sein 
kann. Dies ist jedoch eher die Ausnahme. Im Normalfall ist die Transportdistanz ursächlich 
für die Höhe der Kosten und in der Folge bei der Wahl des Verkehrsträgers entscheidend 
(Wittenbrink 2012, 16). 
 
Abbildung 6: Systemkostenvergleich Straße-Schiene (Wittenbrink 2012, 17) 
3.5 Infrastrukturkosten 
Im Folgenden werden die Infrastrukturkosten, welche für die Nutzung der Straße 
beziehungsweise der Schiene anfallen, einander gegenübergestellt. Im Straßenverkehr handelt 
es sich hier um die Maut-Kosten, im Schienengüterverkehr um die Trassenkosten. 
3.5.1 Lkw-Maut 
Die Lkw-Maut bezeichnet die Gebühr für die Nutzung von Bundesautobahnen und 
bestimmten Bundesstraßen. Sie wird für Lkw erhoben, deren zulässiges Gesamtgewicht zwölf 
Tonnen überschreitet oder deren Nutzung ausschließlich für den Güterverkehr vorgesehen ist. 
Die zu zahlende Maut ist dabei abhängig von den tatsächlich gefahrenen Kilometern. Für die 
Erfassung der Maut gibt es drei Alternativen. Entweder sie erfolgt über ein Fahrzeuggerät, die 
sogenannte On-Board-Unit, durch Einbuchung im Internet oder durch die Buchung an den 
Mautstellen-Terminals. Letztere sind oft auf Raststätten zu finden (BMVBS 2014, o.S.). „Die 
Höhe der Maut richtet sich nach der Schadstoffklasse, der Achszahl des Lkw und der Länge 
der mautpflichtigen Strecke. Nach dem Bundesfernstraßenmautgesetz wird jedes Fahrzeug 
auf Grund seiner Schadstoffklasse den vier Kategorien A, B oder C und D zugeordnet. Mit 
diesen Mautsätzen zahlen Lkw mit moderner Abgastechnik sowie Fahrzeuge, die nachträglich 
mit einem Partikelminderungssystem ausgerüstet worden sind, deutlich weniger als die 












Fahrzeuge, die hohe Emissionen verursachen“ (Toll Collect 2014, o.S.). Die Länge der 
gefahrenen Strecke lässt sich auch anhand einer Mauttabelle berechnen. In dieser Tabelle sind 
die Distanzen zwischen den einzelnen Anschlussstellen beziehungsweise Autobahnkreuzen 
aufgeführt. 
Dies wird auch im folgenden Beispiel deutlich: Die Distanz zwischen der Anschlussstelle 
Bremen-Arsten und der Anschlussstelle Wildeshausen-Nord auf der Autobahn 1 beträgt laut 
der Mauttabelle 30,7 km (Die Mauttabelle 2013, o.S.). Diese 30,7 km werden nun mit dem 
Mautsatz für das jeweilige Fahrzeug multipliziert. Bei einem Lkw der Kategorie A mit mehr 
als 4 Achsen beträgt der Mautsatz 0,155 € pro km (Toll Collect 2014, o.S.). Daraus ergeben 
sich für den Streckenabschnitt von der AS Bremen-Arsten bis zur AS Wildeshausen-Nord 
Mautkosten in Höhe von 4,7585 €. 
3.5.2 Trassenkosten 
Das Trassenpreissystem der DB Netz AG ist ein relativ komplexes System. Das 
Trassenentgelt je Trassenkilometer setzt sich aus drei Komponenten zusammen: 
1) nutzungsabhängige Komponente: 
Hierzu zählen die Streckenkategorie und das Trassenprodukt. Bei den Streckenkategorien 
wird zwischen Fernstrecken, Zulaufstrecken und Stadtschnellverkehrsstrecken unterschieden. 
Diese werden weiter untergliedert, sodass es insgesamt zwölf Streckenkategorien. Die 
Trassenprodukte unterscheiden sich zunächst nach Personen- und Güterverkehr und werden 
anschließen in Unterkategorien wie der Güterverkehrs-Express-Trasse oder der 
Güterverkehrs-Zubringer-Trasse unterteilt. Den einzelnen Trassenprodukten wird ein Faktor, 
welcher die Wirkung der Entgelthöhe auf die Wettbewerbsfähigkeit berücksichtigt, 
zugeordnet, der bei der Berechnung des Trassenentgeltes berücksichtigt wird (DB Netz AG 
2012, 4-7). 
2) leistungsabhängige Komponente: 
Diese Komponente des Entgeltes dient zur Verminderung von Störungen im Betriebsablauf 
durch Verspätungen sowie zur Erhöhung der Leistungsfähigkeit bei Unterschreitung der 
Mindestgeschwindigkeit. Die Höhe dieser Komponente richtet sich außerdem nach dem durch 
die Züge verursachten Lärm (DB Netz AG 2012, 8-9). 
3) sonstige Komponente: 
In dieser Komponente werden alle übrigen Entgelte zusammengefasst. Dazu zählen die 
Entgelte für Angebotserstellung, also die Bearbeitung der Anträge und die Zuweisung von 
Zugtrassen, und Stornierung, aber auch ein so genanntes Lastentgelt für Züge, die über 3.000 
Tonnen wiegen, da diese Züge die Schienen besonders belasten (DB Netz AG 2012, 10-13). 
Zur Erleichterung der Trassenentgeltberechnung stellt die DB Netz AG eine 






Abbildung 7: Aufbaustruktur des Trassenpreissystems (DB Netz AG 2012, 14) 
3.5.3 Vergleich der Infrastrukturkosten 
Abschließend lässt sich zunächst vermuten, dass die Kosten je Trassenkilometer die 
Mautkosten je Kilometer deutlich übersteigen. Allerdings muss man hier die 
Ladungskapazität berücksichtigen. In dieser Hinsicht ist der Schienengüterverkehr deutlich im 
Vorteil, da mit einem Zug wesentlich mehr Container transportiert werden können als mit 
einem Lkw. Rechnet man in der Folge die Kosten auf einen einzelnen Container um, so 
betragen die Kosten für einen Kilometer je Container im Schienengüterverkehr deutlich 
weniger als im Straßengüterverkehr. 
3.6 Umweltbelastung 
Aus Sicht der Umwelt ist der Schienengüterverkehr aufgrund der geringeren negativen 
externen Effekte dem Straßengüterverkehr vorzuziehen. Daher stellt sich oft die Frage nach 
einer zusätzlichen Besteuerung des Straßengüterverkehrs beziehungsweise einer 
Subventionierung des Schienengüterverkehrs, um diesen wettbewerbsfähiger zu machen. Als 
mögliche Lösung kommt hier auch der kombinierte Verkehr in Betracht, bei welchem zum 
Beispiel die Sattelauflieger auf Waggons auf der Schiene transportiert werden. Allerdings 
entstehen hier hohe Kosten für den Vor- und Nachlauf per Lkw (Wittenbrink 2012, 17). Auf 






3.7 Kombinierter Verkehr als Alternative 
Die erörterten Probleme im containerisierten Straßengüterverkehr im Seehafenhinterland 
bieten sowohl für alternative Verkehrsträger als auch für den Kombinierten Verkehr 
Möglichkeiten in ernsthafte Konkurrenz zur Straße zu treten. Besonders die Verspätungen 
und die schlechte Umweltverträglichkeit, aber auch die Kosten führen bei vielen Akteuren zu 
einem Umdenken hin zu alternativen Wegen des Hinterlandtransports. Zusätzliche 
Möglichkeiten oder gar Umstellungen um die Container ins Hinterland des Seehafens zu 
befördern, bedeuten die immer weiter steigenden Containermengen bewältigen zu können. 
Um den Kombinierten Verkehr und sein Potential ausschöpfen zu können und damit dieser 
sich durchsetzen kann, bedarf es allerdings gewisser Voraussetzungen. Dazu zählen eine gut 
ausgebaute Schienen- beziehungsweise Wasserstraßeninfrastruktur, ausreichende Mengen, die 
geografisch gebündelt versendet werden können und Akteure, die den Verladern einen 
solchen Verkehr inklusive eines door-to-door-Services anbieten können. Des Weiteren 
müssen genügend Inland Terminals vorhanden sein und ein Transportnetz mit einer hohen 
Regelmäßigkeit an Verbindungen entstehen (Franc/Frémont 2010, 548-550). Auch der 
Absatzmarkt im Hinterland spielt eine Rolle: ein wohlhabendes, wirtschaftlich starkes 
Hinterland erleichtert das Betreiben von Hinterlandverbindungen, welche große Kapazitäten 
aufnehmen können (Notteboom 2004, o.S.). Entscheidend ist zudem die Ordnung des 
Transportmarktes im Seehafenhinterland (van der Horst/de Langen 2008, 123) Wie viele 
konkurrierende Akteure gibt es, wie viel Macht und Einfluss besitzen diese und findet 
zwischen ihnen eine Form von Kooperation statt, sind die Fragen, die sich in diesem 
Zusammenhang ergeben. Doch zuletzt stellt der Preis eine der größten, wenn nicht sogar die 
größte Herausforderung sowie den kritischsten Faktor bei der Durchsetzungsfähigkeit und 
dem Erfolg des Kombinierten Verkehrs dar (Franc/Frémont 2010, 548-550). 
3.7.1 Vorzüge des Kombinierten Verkehrs 
Der Kombinierte Verkehr auf Schiene und Straße vereint übergreifend die Eigenschaften 
beider Verkehrsträger. Durch diese Verknüpfung ist es folglich möglich die Vorteile beider 
auszuschöpfen (Käseborn 2003, o.S.). Der Hauptlauf per Bahn ermöglicht eine sehr sichere 
Überbrückung großer Distanzen bei einer gleichzeitigen Beladung mit einer Vielzahl an 
Containern (Clausen/Eiband, 2010, 21).  Der Verkehrsträger Schiene ist zudem 
kostengünstiger und umweltfreundlicher als die Straße, da er weniger Energie verbraucht. Die 
Umweltfreundlichkeit lässt sich durch den Einsatz regenerativer Energien intensivieren 
(UIRR 2003, o.S.). Der Verkehrsträger Straße bringt hingegen die Möglichkeit der 
flächendeckenden Transporte ein, sodass jeder Akteur vom Kombinierten Verkehr erreicht 
werden kann (Clausen/Kochsiek 2008, 48-51). Die Zwanghaftigkeit eines Gleisanschlusses 
wie im direkten Schienengüterverkehr entfällt somit (Clausen/Eiband, 2010, 22). Generell 
wird der Kombinierte Verkehr zusätzlich durch finanzielle Subvention seitens der Politik 
sowie gesetzlichen Begünstigungen gefördert (Clausen/Eiband, 2010, 21).  Darunter fallen in 
der Praxis Steuerbefreiungen (KraftStG, § 3), ein erhöhtes Gesamtgewicht für Lkw im Vor- 
und Nachlauf (STVZOAusnV 53, § 1) und die Aufhebung von Fahrverboten zu Ferienzeiten 
und an Sonn- und Feiertagen (StVO, § 3). Zu guter Letzt kann die Verlagerung von 
Containertransporten weg von der Straße hin zum Kombinierten Verkehr kurzzeitig erfolgen. 
Es sind überdies keine Investition für die Einrichtung des Kombinierten Verkehrs 
erforderlich, da die Container als Transportbehälter bereits vorhanden sind und der 





komplette Ausschöpfung der aktuellen Infrastrukturkapazitäten könnte zu erforderlichen 
Investitionen in den Aus- und Neubau des Straßen- und Schienennetzes sowie der 
Verladeterminals führen. 
3.7.2 Stakeholder und Belange bei der Förderung des Kombinierten Verkehrs  
Bei der Förderung der Entwicklung des Kombinierten Verkehrs gibt es drei wesentliche 
Hauptgruppen an Stakeholdern, die in Erscheinung treten. Dazu zählen die Akteure, die die 
Hinterlandtransporte organisieren, öffentliche Behörden wie zum Beispiel die 
Hafenverwaltung und Bürgergruppen oder -initiativen. Ausschlaggebende Interessenbereiche 
für eine gelungene Förderung des Kombinierten Verkehrs sind die Kosten, der Verkehrsfluss 
und die Umwelt (Franc/Frémont 2010, 549). 
In der Regel stellen die Kosten für den Transport im Hafenhinterland einen höheren Anteil an 
den Gesamtkosten für den kompletten Übersee-Containertransport dar als der reine 
Seetransport (van der Horst/de Langen 2008, 109). Zu ihnen zählen nicht nur die reinen 
Transportkosten im Hinterland, sondern auch Umschlagskosten und weitere Kosten wie 
beispielsweise für die Lagerung und administrative Aufwände. Durch die Möglichkeit per 
Kombiniertem Verkehr größere Mengen an Containern zu bewältigen, ist es möglich 
Skaleneffekte auszuweiten und folglich die Kosten je transportierten Container zu reduzieren 
(Franc/Frémont 2010, 549). Beachten sollten man allerdings auch die Abhängigkeit von der 
Transportdistanz, ausgeglichenen Transportmengen und dem Standort des Inland Terminals 
(Niérat 1997, o.S.). Von entscheidender Bedeutung ist jedoch die Unterbietung der Kosten 
eines reinen Containertransports auf der Straße. Da dieser Aspekt viele Akteure nicht vollends 
überzeugen kann auf Kombinierten Verkehr umzusteigen, sind außerdem zusätzlich 
angebotene Dienstleistungen essenziell.  Dazu zählt u.a. eine erhöhte Flexibilität durch die 
Ausweitung der Tage, an denen ein Container im Hafen vor oder nach Verschiffung gelagert 
werden darf ohne, dass Standgebühren dafür anfallen. Ferner könnte die Lagerung in den 
Inland Terminals günstiger als im Seehafen angeboten werden und ein kostenloses oder 
preiswertes Lager für noch nicht verzollte, versiegelte Container eingerichtet werden. 
Insbesondere für Just-in-time-Lieferungen stellen solche erweiterten Services einen 
ausschlaggebenden Gesichtspunkt bei der Wahl der Form des Hinterlandtransports dar. Der 
bei diesem Liefer- und Organisationsprinzip so bedeutende Faktor Zeit wird aufgegriffen, 
dadurch Planungen vereinfacht und Risiken reduziert (Franc/Frémont 2010, 549/555). 
Der Verkehrsfluss bei Hinterlandtransporten bedeutet nicht nur einen staufreien 
Containerfluss im Seehafen und seinem Hinterland, sondern umfasst außerdem die 
verspätungsminimale Ausführung wertschöpfender Tätigkeiten wie der Zollabwicklung. Er ist 
ein Indikator für die Zuverlässigkeit eines Hafens als Teil der globalen Lieferkette 
(Franc/Frémont 2010, 549) und kann bei Funktionsuntüchtigkeit den Verlust von 
Containermengen an andere Häfen zur Folge haben (Hayuth 1981, o.S.). Der Kombinierte 
Verkehr bietet dem Hafen somit eine Möglichkeit weitere Warenmengen auf alternativen 
Wegen zu stemmen und offeriert den Akteuren eine attraktive Option um den Anforderungen 
von Just-in-time-Lieferungen gerecht zu werden (Franc/Frémont 2010, 549). 
Aus der Umweltperspektive stellt der Transportsektor den Wirtschaftsbereich mit den 
höchsten CO2-Emissionen dar und baut diesen Anteil jährlich sogar noch weiter aus (ECMT 





Lokomotiven. Einzig die Emissionen der Lkw konnten in den vergangenen Jahrzehnten durch 
den Einsatz umweltfreundlicherer Motoren maßgeblich gesenkt werden, doch stellen diese 
weiterhin das umweltschädlichste Verkehrsmittel dar. Auf Grund dieser Tatsache bietet sich 
der Kombinierte Verkehr als umweltbewusste Alternative zum Straßenverkehr an. Eine große 
Anzahl an Bürgergruppen und Regierungen üben sozialen und politischen Druck auf den 
Sektor Verkehr aus und auch immer mehr Unternehmen der Branche sprechen sich für die 
Forcierung einer nachhaltigen Entwicklung aus (Franc/Frémont 2010, 550). Ein Großteil der 
EU-Staaten subventioniert inzwischen den Kombinierten Verkehr durch Förderprogramme 
(Clausen/Eiband, 2010, 21) wie beispielsweise finanzielle Rückzahlungen für jeden per KV 
transportierten Container (Franc/Frémont 2010, 555). 
3.7.3 Potenzial des Kombinierten Verkehrs 
Die Ermittlung des tatsächlichen Potenzials des Kombinierten Verkehrs in Deutschland 
erweist sich als ein sehr schwieriges Unterfangen. Eine Vielzahl an Faktoren muss 
berücksichtigt werden und zudem vorausgesetzt sein. Bedeutsamster Treiber für die 
gestiegene Beachtung des Kombinierten Verkehrs als Alternative für den Straßenverkehr ist 
das Vorhaben der EU-Mitgliedsstaaten den CO2-Ausstoß zu reduzieren (Clausen/Eiband 
2010, 21). 
Abbildung 8 vermittelt einen Eindruck davon inwiefern sich die Kosten des 
Straßengüterverkehrs und die des Kombinierten Verkehrs mit steigender Transportweite 
entwickeln und ab welcher Distanz sich eine Transportmethode im Gegensatz zur anderen als 
wirtschaftlicher erweist. Wie bereits im Vorfeld beschrieben ist der Schienengütertransport 
von einem hohen Fixkostenanteil, Kf Schiene, geprägt. Die variablen Kosten, Kv Schiene, fallen 
hierbei nicht so stark ins Gewicht und machen in der Regel nur einen geringen Teil der 
gesamten Transportkosten aus. Sie steigen im Vergleich zum Verkehrsträger Straßelangsamer 
an. Beim Kombinierten Verkehr fallen nun des Weiteren fixe und variable Kosten, Kf Straße 
und Kv Straße, für den Lkw-Vorlauf sowie -Nachlauf an. Ab welcher Distanz sich der 
Kombinierte Verkehr im Vergleich zum reinen Straßengüterverkehr rentiert lässt sich 
allerdings nicht pauschal sagen. Auf Grund der Komplexität und den Gegebenheiten jedes 
einzelnen Transports ergibt sich kein genauer Break-Even-Punkt, sondern vielmehr ein Break-
Even-Bereich (Clausen/Eiband 2010, 22).  Aus diesem lässt sich schließen, dass sich der 
Kombinierte Verkehr erst ab einer Transportweite, für den gesamten Hinterlandtransport, von 
rund 300 km wirtschaftlich rechnet. Unterhalb dieses Bereichs ist der reine 






Abbildung 8: Kostenstruktur eines Transports einer Lkw-Ladung im durchgängigen Straßenverkehr und im 
Kombinierten Verkehr (i.A.a. Clausen/Eiband 2010, 21) 
Neben der Betrachtung der reinen Distanz eines Hinterlandtransports spielen noch weitere 
Aspekte eine Rolle. Als Folge der Möglichkeit im Kombinierten Verkehr große Mengen 
Container per Ganzzug zu befördern, ist es zwingend erforderlich, dass die benötigte Menge 
in entfernten Regionen des Seehafenhinterlands nachgefragt wird beziehungsweise von dort 
versendet werden soll. Zusätzlich zu diesem Gleichstrom an Containern müssen diese in 
einem begrenzten Zeitfenster auftreten, sodass gebündelte Transportströme einer großen 
Anzahl Container garantiert sind. Andernfalls lässt sich ein wirtschaftlicher Betrieb einer KV-
Hinterlandanbindung nicht erzielen. Auch bei der Auslastung ist es kompliziert konkrete 
Zahlen zu nennen, da diese von zu vielen Faktoren abhängen. Ergo sind Simulationsmodelle 
ein gutes Werkzeug zur Prognose und Ermittlung des Potentials einer KV-
Hinterlandanbindung  und unverzichtbar für die Wirtschaftlichkeit ihres zukünftigen Betriebs 
(Clausen/Eiband 2010, 22). 
In der nachstehenden Tabelle sind die maßgeblichen Zahlen für die jährlichen 
Containertransporte per Lkw ab 300 km Entfernung der Jahre 2003 bis 2011 aufgegliedert. Es 
lässt sich die Tendenz ausmachen, dass ein immer geringerer Anteil an per Lkw 
transportierten Containern mehr als 300 km befördert wird. Waren es im Jahr 2003 noch 
13,7%, so waren es 2011 gerade 9,4% der gesamten TEU. Der durchschnittliche Anteil der 
vergangenen Jahre beläuft sich auf 11,17%, jedoch verbunden mit einem Negativtrend. 
Betrachtet man die Menge in Tonnen ergibt sich ein analoges Bild. Die Gründe für diese 
Abnahme lassen sich nicht zweifelsfrei feststellen, jedoch könnte man die Hypothese 






















aufstellen, dass der Kombinierte Verkehr diese für den Straßengüterverkehr verloren 
gegangenen Anteile für sich gewinnen konnte und sich diese Umverteilung bis zum Jahr 2011 
beinahe kontinuierlich fortsetzt. Ob die übrigen TEU, die aktuell noch mehr als 300 km weit 
per Lkw transportiert werden, dem Kombinierten Verkehr als zukünftiges 
Steigerungspotenzial zur Verfügung stehen, lässt sich leider nicht mit Bestimmtheit sagen. 
Auch in diesem Fall hängt die Entwicklung von einer Vielzahl an Faktoren und 
Anforderungen sowie den Eigenschaften der Verkehrsträger, wie beispielsweise der 
Geschwindigkeit, ab. Da sich jedoch der Großteil der containerisierten Lkw-
Hinterlandverkehre im für den Kombinierten Verkehr nicht wirtschaftlichen Bereich von 
unter 300 km Distanz abspielt, ist das Potenzial für den Kombinierten Verkehr aktuell sehr 
eingeschränkt. Erst wenn sich die Kostenstrukturen verändern, besteht die Chance für den 
Kombinierten Verkehr weitere Mengen zu seinen Gunsten umzuverteilen. 
 
Tabelle 1: Jährliche Containertransporte per Lkw nach Entfernungsstufen (i.A.a. Clausen/Eiband 2010, 24; 
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4 Prognosen für die Zukunft des Straßengüterverkehrs  
Nachdem in Abschnitt 2 der Status Quo und die Historie beleuchtet und in Abschnitt 3 die 
Verkehrsträger verglichen wurden, sollen nun Prognosen für die Zukunft aufgezeigt werden. 
Vorschläge und Konzepte von Experten zu den unterschiedlichen Problemen werden näher 
betrachtet und gegenübergestellt sowie die aktuellen Grenzen der Problemlösung aufgezeigt. 
Die Hauptaspekte sind dabei sie Infrastruktur, der kombinierte Verkehr und der Modal Split 
sowie der Umweltschutz. 
Wie in den vorherigen Abschnitten bereits angedeutet verlagert sich der Güterverkehr von der 
Straße langsam auf die Schiene. Die Straße wird aber dennoch in naher Zukunft die Hauptlast 
des Güterverkehrsaufkommens abwickeln müssen (Kubenz 2008, 232). Probleme in der 
Infrastruktur müssen dabei bewältigt (Koller et al. 2006, 60) und Vorgaben des Staates und 
der EU eingehalten werden (Franc/Frémont 2010, 549-550). 
4.1 Infrastrukturprognosen 
Die zunehmende Belastung der Straßen durch das erhöhte Güterverkehrsaufkommen erfordert 
deren Ausbau und Modernisierung. Jedoch ist dies mit hohen Kosten verbunden und nimmt 
zudem viel Zeit in Anspruch. Hinzu kommen Kosten für die Erhaltung der bereits 
vorhandenen Infrastruktur. Durch Ausbau und Modernisierung der Infrastruktur können die 
Straßen somit nur auf lange Sicht entlastet werden und dienen keiner Problemlösung in der 
kurzen Frist (Geller et al. 2012, 2). Die Verkehrsknotenpunkte aller Verkehrsträger müssen 
den benötigten Kapazitäten angepasst werden und in das bereits vorhandene Verkehrsnetz 
effizienter eingebunden werden (von Randow 2008, 51). Dies führt zu einer besseren 
Integration aller Verkehrsträger in das Gesamtnetz. So können aufgrund der höheren 
Vernetzung Synergieeffekte generiert werden, was zu einer Effizienzsteigerung der einzelnen 
Verkehrsträger führt (Geller et al. 2012, 10). 
4.1.1 Modal Split 
Der Hamburger Hafen drängt auf die möglichst schnelle Realisierung zahlreicher 
norddeutscher Infrastrukturprojekte, die in der sogenannten Ahrensburger Liste 
zusammengefasst sind. Die Umsetzung dieser Projekte liegt in der Hand des Bundes. Mit der 
Umsetzung der Projekte soll nicht nur die zukünftig steigende Mengenbewältigung von 
Gütern gewährleistet werden, sondern auch ökonomisches und ökologisches Potenzial 
ausgeschöpft werden. So soll zum Beispiel die Verkehrsträgerverteilung, der Modal Split, 
optimiert werden. 5% des Containerverkehrs im Hinterland sollen von der Straße auf die 
Schiene, umgelagert werden, sodass ihr Anteil von 36% auf 41% ansteigt. Folglich sinkt der 
Anteil der Straße von 62% auf 57%. Der Senat will auch den Anteil der Binnenschifffahrt 
steigern. Die folgende Abbildung zeigt jedoch bis 2025 keine Veränderung des Anteils von 
2% an dem gesamten containerisierten Hinterlandverkehren des Hamburger Hafens im 







Abbildung 9: Modal Split-Verteilung im Containerverkehr für 2010 und Abschätzung 2025 in Mio. TEU 
(Hamburg Port Authority 2012, 10) 
4.1.2 Straßennetzausbau 
Die Straßeninfrastruktur in Deutschland stößt an ihre Grenzen. Der Containerumschlag steigt 
immer weiter an und die Container müssen von den Häfen in das Hinterland befördert 
werden. Aufgrund der steigenden Anzahl von Lkw kommt es vermehrt zu Staus und 
Behinderungen auf den Straßen, speziell den Bundesautobahnen. Der folgende Abschnitt 
befasst sich mit den Lösungsansätzen der Netzerweiterung im Hamburger Hafenhinterland.  
Die Hinterlandanbindung eines Hafens ist heutzutage als zentraler Wettbewerbsfaktor 
anzusehen. Die Straße ist momentan und in der Zukunft weiterhin einer der wichtigsten 
Verkehrsträger im Containerverkehr. Die Planung und Finanzierung von infrastrukturellen 
Großprojekten hängt dem Wachstum des Containerumschlags jedoch deutlich hinterher. Die 
Netzerweiterung sollte einen Investitionsschwerpunkt darstellen. Das 
Bundesverkehrsministerium erstellt in diesem Zusammenhang regelmäßig einen 
Bundesverkehrswegeplan. Dieser umfasst alle Investitionen des Bundes in seine 
Verkehrswege. Darunter fallen nicht nur der Neu- und Ausbau, sondern auch die Erhaltung 
und Erneuerung. Ein Ziel des Bundesverkehrswegeplans ist die Umfahrung und Entlastung 
der Metropolregion Hamburg. Dies soll unter anderem durch eine West- sowie Ostquerung 
und eine Hafenquerspange gelingen. Außerdem sollen die vorhanden Autobahnen ausgebaut 
werden, um die steigende Anzahl von Fahrzeugen auf den Autobahnen aufnehmen und einen 
gewissen Grad von Sicherheit und Verkehrsfluss gewährleisten zu können (Wolf 2010, 1-19). 
Der Bau der A26 zwischen der A1 und der A7 soll die Lücke in dem überregionalen 
Bundesfernstraßennetz schließen und die Bündelung des Ost-West-Verkehrs im Hafenraum 
fördern. Gleichzeitig werden Lärm- und Schadstoffbelastung in angrenzenden Wohngebieten 








Gleise und Bahnanlagen, vor allem im Vorfeld und in der Zufahrt der westlichen 
Containerterminals Hamburgs, sollen ebenfalls zur Effizienzsteigerung ausgebaut und 
modernisiert werden sowie die Weiterentwicklung der Gleis- und Signaltechnik 
vorangetrieben werden. Für die großen Terminals soll eine zweigleisige Anbindung 
geschaffen werden. Zusätzlich sind weitere Warte- und Pufferfunktionen geplant. Zwei neue 
Brücken sollen die Leistungsfähigkeit der Bahnverbindungen zum Netz der Deutschen Bahn, 
die Kattwykbrücke,  und zwischen dem östlichen und westlichen Hafen, die Rethebrücke, 
erhöhen. Die Rethebrücke soll zweigleisig für die Bahn, die Kattwykbrücke mit 
eigenständiger Bahntrasse für die Hafenbahn gebaut werden. Streckenabschnitte und 
Weichenknoten die stark ausgelastet sind sollen durch den Neubau einer Bahnausfahrt im 
Süden des Hafens, aus Altenwerder kommend, entlastet werden. Diese soll Anschluss über 
die Kattwykbrücke an die Nord-Ost-Achse erhalten. Weiterhin geplant ist eine neue 
Gleisgruppe im Süden des Hafenbahnhofs Alte Süderelbe sowie eine durchgehende 
Gleisgruppe zu den Waltershof Terminals. Der Hamburger Hafen behält sich zwei Flächen 
vor, die Potenzial zur Erweiterung des Gleisnetzes haben, eine davon im Süden des 
Hafenbahnhofes Alte Süderelbe und eine weitere im Seehafenbahnhof Harburg (Hamburg 
Port Authority 2012, 12-13).  
 
Abbildung 10: Gleisnetz der Hamburger Hafenbahn und geplante Maßnahmen (Hamburg Port Authority 2012, 
11)   
4.1.4 Wasserstraßennetzausbau 
Auch für die Erhaltung und Erweiterung der Wasserstraßen werden Maßnahmen getroffen. 
Das Projekt „Fahrrinnenanpassung Unter- und Außenelbe“, in Kooperation mit der 
Bundeswasserstraßenverwaltung, soll die Tiefgangverhältnisse bei tideabhängiger und 
unabhängiger Fahrt um 1m  verbessern. So sollen die erforderlichen Wassertiefen, für die 
sichergestellt werden. Außerdem wird eine Optimierung der Informationen über 






Ausbau und die Modernisierung der nautischen Zentrale, Warte-, Liegeplätze sowie 
Drehkreise umstrukturiert und erweitert werden. All diese Maßnahmen sollen zu der 
effizienteren Abwicklung der zunehmenden Schiffsverkehre und größer werdenden Schiffe  
beitragen. Doch es steht nicht nur die Infrastruktur der Verkehrsträger im Fokus, sondern auch 
die des Informationsflusses. Eine verbesserte Vernetzung der Waren- und 
Transportinformationen, soll die angestrebte Optimierung der Verkehrs- und Güterflüsse 
realisieren. In der Entwicklung befinden sich derzeit eine Kommunikationsplattform die 
Verbindungen zu wichtigen Systemen hat, zum Beispiel Port Community Systems. Der Senat 
ist bemüht auf lange Sicht eine verkehrsübergreifende Leitzentrale namens Port Traffic Center 
einzurichten, in der Verkehrsinformationen aller Verkehrsträger gebündelt werden. So soll 
eine gemeinsame Steuerung aller Verkehre gewährleistet werden (Hamburg Port Authority, 
12).   
 
Abbildung 11: Übersicht der wichtigsten Infrastrukturprojekte für den Hamburger Hafen (Hamburg Port 
Authority 2012, 10) 
4.1.5 Kurzfristige Lösungsansätze am Beispiel des EuroCombi  
Kurzfristig umsetzbare Alternativen zur Verkehrs- und Infrastrukturentlastung stellen die 
Verlagerung auf andere Verkehrsträger und die Vergrößerung der Transporteinheiten dar 
(Geller et al. 2012, 2). Ein Beispiel dafür ist das Nutzfahrzeugkonzept des EuroCombi. Diese 
haben eine Länge von 25,25m und sparen durch das erhöhte Ladevolumen Kraftstoff. Somit 
werden Schadstoffemissionen, im Vergleich zur transportierten Gütermenge gesenkt. Es gibt 
zwei verschiedene Arten des EuroCombi. Der volumenorientierte EuroCombi besteht aus 
einer gewöhnlichen zweiachsigen Sattelzugmaschine, welche einen 13,60m-Standard-






Gesamtlänge von 25,25m erreicht wird sowie ein Gesamtgewicht von 48t. Die 
gewichtsorientierte Variante besteht aus einem Motorwagen mit 3 Achsen von denen 2 
angetrieben werden. Hinzu kommt ein bis zu 7,82m langer Fest- oder Wechselaufbau. Mit 
einem sogenannten Zweiachs-Dolly wird diesem ebenfalls ein 13,60m-Standard-
Sattelauflieger angehängt. So stehen am Ende eine Gesamtlänge von 25,25m und ein 
Gesamtgewicht von 60t. Durch dieses Konzept können circa 2,2 Mrd. gefahrene Kilometer 
eingespart werden, sollte es zu einer Zulassung in Deutschland kommen. Der 
Kraftstoffverbrauch könnte pro transportierter Tonne pro Kilometer um durchschnittlich 15% 
gesenkt und so auch Treibhausgase eingespart sowie 25% weniger Verkehrsraum benötigt 
werden (Kubenz 2008, 238-240). 
 
Abbildung 12: Varianten des EuroCombi (Bundesverband des Deutschen Groß- und Außenhandels e.V. 2006, 1)  
4.2 Umweltschutz 
Der Umweltschutz ist ein wichtiger Aspekt bei der zukünftigen Gestaltung des 
Straßengüterverkehrs, wobei es gilt die CO2- Emissionen zu reduzieren und die Vorgaben des 
Staates einzuhalten.  
Wie in Abschnitt 6.1 bereits näher erläutert wurde kann durch neue Fahrzeugkonzepte wie 
beispielsweise dem EuroCombi zum Schutz der Umwelt beigetragen werden, weil dieser 
weniger Kraftstoff verbraucht als herkömmliche Lkw-Lastzüge und somit Treibhausgase 
eingespart werden (Kubenz 2008, 238-240). Weiteres Potenzial bei der Einsparung von CO2-
Emissionen liegt einerseits in der Wahl des Treibstoffes für die Lkw sowie dessen 
Zusammensetzung. Das Biokraftstoffquotengesetz, das Anfang Januar 2007 verabschiedet 
wurde, schreibt einen Biokraftstoffanteil in Otto- und Dieselkraftstoffen ab 2007 von 
mindestens 4,4% bei Diesel sowie 1,2% bei Benzin. Die Anteile des Biokraftstoffs bemessen 
sich dabei an der Gesamtabsatzmenge des jeweiligen Unternehmens. Beim Benzin sollen sich 
die Anteile jährlich um 0,8% erhöhen. Im Jahr 2012 sollen so, nach Berechnungen des 
Verbandes der Automobilindustrie, 7,5 Mio. t CO2 eingespart werden. 2020 soll der 
Biokraftstoffanteil in Deutschland 12% betragen. Für Biokraftstoffe die innerhalb dieser 
Quote in den Markt eingeführt wurden entfiel jedoch die Befreiung von der Mineralölsteuer. 





eingestellt werden. Die Folge daraus war, dass Unternehmen ihre Fahrzeuge die mit reinen 
Biokraftstoffen fuhren wieder auf fossile Dieselkraftstoffe umgestiegen sind (Kubenz 2008, 
240). Neue Antriebssysteme, wie zum Beispiel Hybrid- oder Elektromotoren, tragen ebenfalls 
zur Senkung von CO2-Emissionen bei. Gerade unter dem Aspekt steigender Spritpreise muss 
der Einsatz alternativer Antriebssysteme vorangetrieben werden. Dies gilt ebenfalls für den 
Einbau leichterer Materialien, um das Gesamtgewicht der Verkehrsmittel zu senken.  Darüber 
hinaus kann der Spritverbrauch durch rollwiderstandsarme Reifen sowie hitzebeständige und 
abriebarme Straßenbeläge gesenkt werden. Durch Beseitigung von Unebenheiten in den 
Straßen könnte das Spritersparnis nochmals gesteigert werden. Bei einem Einsatz von 
rollwiderstandsarmen Reifen können zwischen 3% bis 8% Sprit eingespart werden. Mit 
Weiterentwicklungen kann das Ersparnis bis auf 9% gesteigert werden. Das Spritersparnis bei 
der Verwendung von optimierten Straßenbelägen und weniger Unebenheiten liegt bei circa 
10% (Koller et al. 2006, 68-69).  
Weiterhin sollten Verlagerungen von umweltfreundlichen zu weniger umweltfreundlichen 
Verkehrsträgern verhindert werden (Geller et al. 2012, 9). Andersherum sind jedoch auch der 
Verlagerung des Güterverkehrs von der Straße auf die Schiene Grenzen gesetzt, wenn die 
Kapazitäten der Infrastruktur der Bahn ausgeschöpft sind. Sollte dies der Fall sein wird es für 
die Bahn mühsam werden pünktliche Lieferungen zu garantieren (Bundesverband 
Internationaler Express- und Kurierdienste e.V. 2012, 3). Die Problematik das nicht jedes 
Gewerbegebiet Anschluss an die Schiene oder die Binnenwasserstraßen hat führt, wie die 
eben angesprochene Knappheit an Kapazitäten, dazu, dass die Straße den Großteil des 
steigenden Güteraufkommens auffangen muss (Geller et al. 2012, 9).  
Im Hamburger Hafen gibt es diverse Konzepte zum Umweltschutz, die sich derzeit noch in 
der Planung und Entwicklung befinden. Angestrebt wird eine Infrastruktur, die dazu in der 
Lage ist, Seeschiffe und Landverkehrsträger mit flüssigem Erdgas als Treibstoff zu versorgen. 
Der Anteil landstromversorgter Liegeplätze für den internen Hafenverkehr, beispielsweise für 
Fähren und Lotsen, werden stetig ausgebaut und modernisiert. So soll der Betrieb von 
Dieselaggregaten an Bord vermieden werden. Kreuzfahrtreedereien zeigten bereits ebenfalls 
Interesse ihre Passagierschiffe mit Landstrom zu versorgen. Diese Möglichkeit der 
Versorgung wird vom Senat in Hamburg geprüft. Ebenfalls im Gespräch sind Elektro- und 
Hybridfahrzeuge, die im städtischen Lieferverkehr eingesetzt werden sollen sowie bei dem 
Transport von Containern innerhalb des Hafengebiets. Diese Ansätze sollen zur 
Luftreinhaltung, Reduktion von klimaschädlichen Emissionen, Effizienzsteigerung und zum 












Die zu Beginn gestellte Forschungsfrage bezüglich der zukünftigen Vormachtstellung des 
Straßengüterverkehrs lässt sich wie folgt beantworten: 
Nach eingehender Literaturanalyse lässt sich eine stetige Verschiebung des Güterverkehrs von 
der Straße auf die Schiene beobachten. Trotzdem wird der Verkehrsträger Straße auch in 
Zukunft noch die Hauptlast des Güterverkehrsaufkommens zu tragen haben (Geller et al. 
2012, 2; Kubenz 2008, 242). Auch der Kombinierte Verkehr auf der Straße und der Schiene 
wird es nicht schaffen große Gütermengen zu seinen Gunsten umzuverteilen, da der 
überwiegende Teil der allgemeinen Lkw-Transporte dafür schlichtweg nicht geeignet ist. Im 
containerisierten Seehafenhinterlandverkehr auf der Straße werden die meisten Behälter auf 
Entfernungen unter 300 km transportiert, sodass es ökonomisch nicht sinnvoll ist vom reinen 
Straßengüterverkehr abzukehren (Clausen/Einband 2010, 24/26). 
Es besteht jedoch die Notwendigkeit Investitionen in die Infrastruktur zu tätigen, damit das 
steigende Güterverkehrsaufkommen auch in Zukunft noch bewältigt werden kann und die 
Straßen und Autobahnen sowie wichtige Verkehrsknotenpunkte nicht chronisch überlastet 
sind.  Innovative Fahrzeugkonzepte wie das des EuroCombis können ebenfalls dabei helfen 
kurzfristig die Infrastruktur zu entlasten und dabei gleichzeitig auch die Umwelt zu schonen, 
da auch der Aspekt des Umweltschutzes bei der Umsetzung von Maßnahmen immer 
bedeutender wird. Doch nicht nur der Verkehrsträger Straße muss effizienter gestaltet werden, 
sondern auch die Verkehrsträger Bahn und Binnenschiff. Denn nur wenn alle Verkehrsträger 
ihre Effizienz steigern wird das zukünftige Güterverkehrsaufkommen zu bewältigen sein 
(Geller et al. 2012, 9-10; von Randow 2008, 51; Kubenz 2008, 242).  
Diese Tendenzen spiegeln sich auch im Entwicklungsplan des Hamburger Hafens wider. Wie 
in Abschnitt 4 bereits näher erläutert sind zahlreiche Infrastrukturmaßnahmen für alle 
Verkehrsträger geplant. Die Binnenschifffahrt soll unter anderem durch die Absicherung der 
Tiefgangverhältnisse sowie durch Optimierung des Informationsflusses über Schiffsverkehr 
und Erweiterung der Warte- und Liegeplätze für die Zukunft gerüstet sein. Bei der Bahn soll 
durch diverse Bauvorhaben die Erweiterung des Gleisnetzes vorangetrieben werden, um so 
die Kapazität zu steigern und so das zukünftig steigende Aufkommen an Güterverkehr tragen 
zu können. Auf die Erläuterung einzelner Projekte wird hier verzichtet, da diese in Abschnitt 
4 bereits ausreichend erläutert wurden. Nicht anders sieht es bei den Baumaßnahmen für die 
Straßeninfrastruktur aus. Auch hier gibt es zahlreiche Bauvorhaben die in Zukunft das 
Straßennetz effizienter machen sollen und die steigenden benötigten Kapazitäten in Zukunft 
bewältigen zu können. Dies soll auch zu einer Entlastung der bis jetzt stark befahrenen 
Hauptstrecken führen. Hier wird ebenfalls aus eben genannten Gründen auf die nähere 
Erläuterung einzelner Maßnahmen verzichtet (Hamburg Port Authority 2012, 12-13).  
Beim Umweltschutz gibt es einige Möglichkeiten diesen zu forcieren. Zum einen kann man 
die Verlagerung von dem Verkehrsträger Straße auf die Schiene vorantreiben, welche 
allerdings nur begrenzt möglich ist. Gleiches gilt für die Umverteilung auf das Binnenschiff. 
Zum anderen kann man unter anderem auch auf alternative Treibstoffe, Antriebssysteme, 
Reifen und Straßenbeläge zurückgreifen, was auch in Abschnitt 4 näher erläutert wurde 





Der Hamburger Hafen versucht im Sinne des Umweltschutzes zum Beispiel die Landstrom- 
oder Flüssigerdgasversorgung von Seeschiffen und Landverkehrsträgern zu gewährleisten. 
Außerdem sollen auch Fähren und Lotsen mit Landstrom versorgt werden um auf 
Dieselaggregate zu verzichten. Elektro- und Hybridfahrzeuge sollen im städtischen 
Lieferverkehr und im internen Hafenverkehr eingesetzt werden. Wie eben auch werden diese 
Maßnahmen nicht näher erläutert. Diese sind in Abschnitt 4 nachzulesen (Hamburg Port 
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